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U ovont ilanku abraden ie problent pravne prirode time chartera
u teoriji i medunarodnoi pornorskoi praksi, 1tx poseban osvrt na pro-
blem time chartera u jr.tgoslot,enskom Zokonu.
Autor najprijs iznosi najvainija svojstrta time chartera. U nostav-
ku je ukazano na problem razliiitosti sistematizaciie ugovora o isko-
ri\iavanju brodova u nacionalnim pravima. Nakon toga se iznose raz-
tiiita slwatanja o proynoj prirodi time chartera u teoriji, prema koii-
ma se time charter treba smatrati ili ugovorom o prer)ozu ili ugovo-
rom o lgkupu. Autor pokuiava da u nastavku dokaie da je time bhar-ter razliiit od oba ova ugovorr, te da se radi o ctutonomiom ugovoru
A posledniery dijelu tlanka ukozano je na probleme koii postoje uZakonu u rteZi s timc charteront.
Pravna priroda time chartera je jedno od najkomplikovanijih i najdeli-
katnijih pitanja u pomorskom pravu. Rje5enja o*rog prbbl"-a ostaju tpo*u
i diskutabilna u veiini nacionalnih prava. Vrlo je te5ko odrediti pravnu pri-
rodu time chartera i u pravnoj teoriji postoje brojna i raznovrsna tumadenja
o\jog problema
U ovom radu najprije ie biti ukazano na bitna svojstva time chartera,
posebno na ona koja su od znalaja za odredivanje njegbve pravne prirode,
zatim ie biti prikazana razliditost sistematizacije ugovora o iskori5iavanju
brodova u nacionalnim pravima, kao i razlike u tumadenju pravne prirode
time chartera, a nakon toga poku5aiemo da na osnovu odredenih kriterijuma
damo svoje mi5ljenje o pravnoj prirodi tima chartera. Na kraju ie biti uka-
zang na neke probleme u jugoslavenskom Zakonu o pomorskoj i unutra5nioj
plovidbi koji su u vezi s pravnom prirodom time chartera.
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I. OSNOVNA SVOJSTVA TIME CHARTERA
Time chartcr se pojavio Ll XIX rrijekr-r kao rezultat iinjenice da narudioc
ponekad treba brod za odredeno vrijeme za prevoz svog tereta, ili de5ie da
bi u ulozi vozara prevozio teret treiih osoba. Tirne charter se koristi kada
narudioc Zeli cla koristi brod za odredeno vrijeme bez sticanja svojine na
brodu i bez preuzimanja odgovornosti za plovidbu.
Timc charter nije regulisan meilunarodnim konvencijama, niti se na time
charter primjenjuje Briselska konvencija o teretnici, buduii da je ova kon-
vencija ogranidila svoju primjenu na ugovore o prevozu za koje ie izdata
teretnica. Takode, veliki broj nacionalnih prava nije regulisao time charter.'
Da bi se rije5io: problem nedostatka regulacije time chartera, praksa je stvo-
rila standardne formulare za time charter. Najpoznatiji medu njima su
BALTIME (Uniform Time Charter) kojeg je sadinio BIMCO (Baltic and
International Maritime Conference) 1939. i New York Produce Exchange Time
Charter (NYPE), prvi put usvojen 19t3. i docnije mijenjan i dopunjavan
1921,, 193L, 1946 i 1981. Pored ovih formulara u praksi se koriste i brojni
drugi formulari. Tako se tr tankerskoj plovidbi koristi formular Tanker Time
C-harter Party, a neke kompanije imaju sbpstvene formulare, kao npr. Esso-
tirne 1,969. Svi ovi formulari sadrZe odreclene standardne uslove koji se imaju
primjenjivati na sve ugovore zakljudene na osnovu tih formulara, tako da
stranke jedino trebaju unijeti podatke koji se tidu konkretnog ugovora.
Medutinr, ovi formulari se ne mogu smatrati adhezionim ugovorima, ier
s,tranke mogu mijenjati uslove sadrZane u formularima time chartera, ili pak
ugovarati uslove koji nijesu sadrZani u tim formularima.
U time charteru vlasnik broda ima generalnu obavezu da narudiocu da
na kori5ienje brod koji je u potpunosti opremljen i sposobarL za plovidbu,
da upravlja plovidbom i da preko svog zapovjednika i posade izvrSava na'
loge narueioi, koji su u vezi s komercijalnim iskori5iavanjem broda. Vlas-
nit broda je duZin da u ugovoreno vrijeme i u ugovorenoj luci preda na
koriSienje narudiocu brod koji treba biti u potpunosti opremljen i olpg-
sobljen ia plovidbu. Vlasnik bioda je duZan da preda narudiocu brod zajed'
no i zapovjednikom i posadom i da snosi sve tro5koYe za zapovjednika .i
posadu, 
^uki5udu3uii tu njihove plate. Vlasnik broda, takocter, plaia 3 o-si'
guranje broba i sve uobidajene tio5kove koji su u vezi s odriavanjem broda.
Vturtrit brocla je duZan da za vrijeme trajanja ugovora s duZnom paZnjom
odriava brod u stanju sposobnom za plovidbu i aq, upravlja plovidboffi, I
prema narudiocu je o.lgorrororL za ukrcaj, slaganje, duvanje i iskrcaj tereta.
Specifidnost time chartera koja ga razlikuje od' ostalih ugovora o isko-
ri5iavanju broda jeste da u time charter,u postoji podjela upravljanja bro'
dom izmedu vlasnika broda koji vr5i navigaciono upravljanje i narudioca
koji vr5i komercijalno upravljanje brodom. Narudioc moZe koristiti brod za
prevoz sopstvenog tereti, ili-za prevoz tereta treiih osoba uz naknadu, ili
I Oclreclbe o time charteru sadrZe francuski, italijanski, skandinavski, sovjetski
i jugoslovenski zakoni.
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brod moie dati u poddarter treiim osobama. Tako, narudioc se moZe jatvitiu razliditim svojstvima: kao narudioc u tirne charteru, kao vozar u ugovoruo prevozu i kao vlasnik broda u poddarteru. Narudioc ima slobodu fomer-
cijalnog iskori5iavanja broda u granicama odreclenim time charterom i moZe
slobodno odredivati koji teret ie se prevoziti i u koje luke ie broJ iJi. Vf"-
snik broda nema pravo da se mije5a u komercijalno iskori5iavanje broda,
sem ako bi narudioc svojim naredbama doveo u opasnost brod ili' posadu,
kao npr. ako bi narudioc dao nalog zapovjedniku da s brodom uplovi u neku
nesigurn".l."I". Moglo bi se reii da narudloc upravlja operacijama koje brod
treba izvr5iti, dok vlasnik broda upravlja naEinom na- koji ie te operacije
biti izvrSene. Budr-rii da postoji pocljela upravljanja brodom izmedu vlasnika
broda i narudioca, treba postojati i podjela rizika i tro5kova. Dok vlasnik
broda, kao Sto je gore navedeno, snosi trobidajene rizike i tro5kove u vezi
s davanjern broda na kori5ienje narudiocu i obezbjedivanjem vr5enja pre-
voza, narudioc snosi troSkove i rizike koji proizilaze iz komercijalnog iiko-
ri5iavanja broda, kao npr. tro5kovi za gorivo, vodu, ludke uslugL, teg-ljenje,
pilotaZu, agencijske usluge, ukrcaj, iskrcaj itd.
Jedna od najvaZnijih odredbi za odredivanje pravne prirode time char-
tera sadriana je u tzv. >employment< klauzuli (dl. 9 u BALTIME i dl. 8 u
NYPE formularima). Ovom klauzulom je predvideno cla je zapovjednik du-
'zan izvriavati naloge narudioca koji su u vezi s komercijalnim iikorisiava-
njem broda. Zapovjednik, a preko njega vlasnik broda, aiian je da izvr5ava
naloge i naredbe narudioca u vezi s teretom koji se treba krcati na brod,
putovanjima koja se trebaju brodom izvr5iti i teretnicama koje treba potpi-
sati. "Employment< klauzula predstavlja, u stvari, instrument koji omoguiu-je narudiocu da komercijalno iskori5iava brod. S obzirom da ova klauzula
preclstavlja jedan od kljudnih elernenata za <-rdretlivanje pravne prirode time
chartera, u daljem tekstu biie podrobnije objaSnjena.
II. SISTEMATIZACIJA UGOVORA O ISKORISEAVANJU BRODA
U prvom periodu razvoja pomorskih prevoza ugovori o iskori5iavanju
broda- nijesu postojali. To je bilo vrijeme kacl je jedna osoba ujedno biia
vlasnik tereta, vlasnik broda i zapovjednik. Tek kada je brocl prestao da
bude jedino instrumenat za razmjenu dobara i kad se pievoz tereta odvojio
od- trgovine i razvio u posebnu djelatnost koja poclrazumijeva prevoz tuite





a) vlasnik brocla moZe koristiti brocl za prevoz sopstvenog tereta;
b) vlasnik brocla moZe dati brod u zakup, kao Sto se u zakup daje svaka
druga stvar;
.' Bg{dI", Trait6 General de Droit lt{aritimc - AffrEtements et Transports,Paris 1967,I, Nt-r. 1.
47
e. Pc.iovii: Pravna priroda time chartera, UPP v. 33, (l-2), 45-64 (1991)
c) vlas,nik broda moZe brod dati na koriSienje drugoj osobi za odredeno
putovanje ili na odredeno vrijeme, ujedno pruZajuii toj osobi profesionalne
usluge u vezi s vr5enjem prevoza;
d) vlasnik broda, ili osoba na koju je on prenio pravo kori5ienja broda,
moZe vr5iti prevoz tereta treiih osoba.
Izuzev u prvom sludaju, u svim ostalim sludajevima se zakljuduju ugo-
vori na osnovu kojih se reguli5u prava i obaveze stranaka. Ugovori o isko-
ri$iavanju brodova javljaju se u razliditim pravnim oblicima i pitanje siste-
matizaciJe tih ugovora je jedno od najsloZenijih i najvi5e raspravljanih pita-
nja u pomorskom pravu.
Svi ugovori o iskoriSiavanju broda imaju korijene u Rimskom pravu.'
U osnovi,lostoje dvije osnovne grupe ugovora: locatio nartis i locatio operis.
Locatio navis ugovori, koji u na5oj terminologiji odgovaraju ugovoru o za-
kupu broda, podrarumijevaju ugovore kojima vlasnik broda daje zakupcu
na korisienje-brod ne preuiirnajuei nitakve obaveze u vezi sa samim kori5-
ienjem broda od strane zakupci. Locatio operis ugovori, koji u na5oj t9rm1
nologiji odgovaraju ugovoru o djelu, podrazumijevaju ugovore kod kojih
strarit<-a koji rurpbluZJbrodom preuzima obavezu da obezbijedi rezultat dje-
la koje je 
-preuzto 
da izvr5i. MLdutim, ovako jednostavna -podjela nije. do-
voljna da ziao.rolji kompleksnost odnosa koja se javlja kod ugovora- o isko-
ri5iavanju brodovl. U teoriji je udinjeno viSe poku5aja da se- dotle do odgo-
varajuie klasifikacije ugovooa- o iskori5iavanju brodova, mectu kojim je Po-
sebno interesantna 
-klasifikacija 
Abbotta, na koju se poziva i kontinentalna
teorija.' Prema ovoj klasifikaciji postoje tri grupe Llgovora:
l\ locatio navis, davanje u zakup broda;
2) locatio nayis e operorum magistri et nauticorunt, davanje na kor'iSie-
nje broda zajedno sa zapovjednikom i posadom;
3) tocatio operis vehendarum nterciurn, prevoz tereta treiih osoba.
Pravna priroda ugovora prve i treie grupe je jasna' Ugovori prve grupe
sLl ugovori o zakupu-broda, dok su ugovori-treie grupe.ugovori o prevo-zu
stvari. Problemi se javljaju u drugoj grupi koja je. specifi(na za pomorsko
pruro. U praksi oui"ugovori su poznatl kao ugovori o. darteru koji obuhva'
iaju razn. tipon,," ,rgoioru koji si mectu sobom znadajno razlikuju po sadr-
Zuj" pruva i obau"iu stranaki i po pravnoj prirodi.' Praksa poznaje tri os-
, O ovome v. Dorninedo, Sistema dei contratti di utilizzazione della nave, Mi'
lano 1937, str. 12-19.-'- -' 
Abboti, tiw of Merchant's Ships and Seamen, 14th. ed. I ondon 1901, str. 61.
Na ovu ttaiifitiaciju se, izmeilu ostilih, pozivaju Brun_etti, D-iritto*marittimo.pri-
uato-i,titiano, Tori;,o tg3O, II, No. 193, Da:njon, Trai,t6 General de Droit Mariti'me,
piris- iq26,- it, No. 744, Sme'esters-Wiirkelnio!-eh, Droit Maritime et Droit Fluvial,gruxeliei-'lgr,5,-No. ZZ6, Wtistendcirfer, Studie,n zur Modernen Entwicklung de.q
See,frachtvertrags, Dresden 1905, I, str. l7A, Graziani, I1 Time Charter, Napoli
1923, No. 3.
3 U stvari, radi se o tzv. >affreightment( rr,rgovoru koji u qngloamgr,idko4r- pravu
oznaiava ugovor koiim vlasnik broda iznajmljuje brod ili dio broda u cilju pre'
voza (Blackt Law Dictionary, 5,th ed. St. Paul rnrirn. 1979, str. 56). Ovi ugovo.li su
poznaii kao >charter., ugovoii, buduii da se najdeiie zakljuduju na osnovu darter
partije.
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novne vrste ugovora o darteru: demise charter, time charter i voyage char-
ter. Demise charter, koji se desto naziva bareboat charter, po srb;i- svoj-
stvima odgovara ugovoru o zakupu broda, tako da stvarno ipada u tocatio
nrtvis_ ugovore. Time charter je jeclnako kao demise charter ugorol o kori5ie-
nju broda na odredeno vrijeme, ali za razliku ocl d.emise irartera u time
clrarteru vlasnik broda zadriava posjed na broclu i navigaciono upravljanje
brodom. Kod voyage chartera se ugovara kori5ienje broda za odrict"rro pi-
tovanje. a posjed na brodu i upravljanje brodom su u cjelosti u rukama .t tu-
snika broda.
Nacionalna prava nijesu, naZalost, sistematizovala ugovore o iskori$ia-
vanju brodova na isti nadin. U zemljama Common Law-a sistematizacija ugo-
vora se bazira na praksi, dok se u zemljama kontine,ntalnog prava sistema.
tizacija bazira na zakonima, pri demu mectu zakonima postoje znadajne
razlike u pogledu nadina na koji je izvr5ena sisternatizacija ugovora.
Englesko i ameridko pravo, bolje reii praksa, poznaje dvije osnovne ka-
tegorije ugovora o iskori5iavanju brodova: ,charter contracts,, i ,rcontracts
of carriage in a general ship".u >Charter( ugovori se dijele u dvije grupe:
>charter by demise" i >charter not by demiseu. U okviru >charter not by
demiseu ugovora postoje dvije vrste ugovora: >time charter< i "voyage char-ter<<. ,Carriage in a general shipu ugovor po svojirn svojstvima odgovara
ugovorLt (, prevozu i obiino se vr5i na osnovu teretnice.
Francusko pravo je, ,, su5tini, izvr5ilo sistematizaciju ugovora koja je
identidna angloameridkoj, s tom razlikom da se francuska sistematizacija
ugovora bazira na zakonu. Prema Zakonu iz t966. postoje dvije osnovne
kategorije ugovora: ,affrEtement,. i >transport<<.7 AffrEtement( ugovori obu-
hvataju tri grupe ugovora: >affrdtement coq,ue nue<, koji odgovara demise
charteru i predstavlja u stvari ugovor o zakupu. "affrbtement h temps", kojiodgovara time charteru i >affrdtement au voyage( koji odgovara voyage
charteru. >Transport< ugovor odgovara >contract in a general ship( ugovo-
ru, 5to zna(i da ima svojstvo ugovora o prevozu. Treba napomenuti da
,affreightment< ugovor engleskog prava nije identidan "affrbtement< ugo-voru francuskog prava, buduii da se >affreightment< odnosi i na ugovore
o prevozu, dok je >affrbtement<< ograniden na darter ugovore. U vezi s time
charterom treba naglasiti da je francuski Zakon jedini napravio distinkciju
izmetlu nautidkog i komercijalnog upravljanja.
Italijansko pravo je ne5to drugadije od francuskog. Prema Zakonu iz
1942. postoje tri grupe ugovora: >locatio,, koji odgovara ugovoru o zakupu,
_ u S"ryrttort, On Clirarterparties and Bills of Lacling, 19th. ed. London 1984. No. 1,
cprye-r, -caqriag,e !y Sea, 13th ed. Londo,n 1982, No. 25, Gilmore & Black, TIie Lawof Admiralty,2rrd. ed. Mineol?.,. N.Y.-1975, str. 193, Schoenbaum, Admiralty and
Maritime Law, St. Paul Min. 198'i, str. 381.
' Prema Rodrrire (AffrEtements et transports, I, No. 15), >L,affr6tement con_cerne un navire. Le co'ntrat de transport conc,erne une carg6ison,.. S-tm fitiv da
.hjig" Hkazuje na razliku koja _se u francuskom pravu p?avi izmedu oire a"iie
SateggltJe ugovora. U tom srnis'lu, Remond-Goilloud, Droit Maritime, paris 1983,No. 461
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>noleggio" koji odgovara ugovorLr o darteru i "trasporton koji odgovara ugo-voru o prevozu. "Noleggio" ugovor obuhvata dva tipa ugovora - >noleggioa tempo< koji odgovara time charteru i "noleggio a viaggio" koji odgovara
voyage charteru.'
Njemadki Trgovadki zakonik poiazi od op5te kategorije ugovora o pre-
vozu >Frachtvertrag<, koji se moile zakljuditi kao >Raumvertrag< hod kojeg
se ugovara prevoz tereta cijelim brodom ili dijelom br:oda ili kao "Stiickgtt-
tevertrago kcd kojcg se ugovara prevoz pojedinih stvari. Zakonik ne predvi-
cla izridito postojanje pcsebnih oblika dartera u okviru >Raumvertrag< ugo-
vora, ali praksa poznaje >Zeitcharter< koji odgovara time charteru i "Reise-
charter< koji odgovara voyage charteru. Zakonik ne sadrZi odredbe o ugo-
voru o zakupu brocla.' Sistematizaciju ugovorer po uzortl na njemadki Zakonik
sadrZe grdki i japanski zakoni.
Skandinavski zak<lni ugovore o iskori5iavarnju ugovora dijele na ugovore
o darteru i ugovore o prevozu. Ugovori o darterLi su u zakonu podijeijeni na
time charter i voyage charter. Zakoni ne reguii5u ugovor o zakupu brc.rda.
S1idnu sistematizaciju sadrZe holandski i poljski zakoni.
Sovjetski Zakon iz 1968. ugovore o iskori5iavanju brodova dijeli na ugo-
vor o prevozu i time charter. Zakon ne predvi(la postojanje ugovora o za-
kupu brocla, a s obzirom da odredbe o time charteru nijesu dovoljno pre'
cizne, postoji rizik rnije5anja ova dva ugovora.
Jugoslovenski Zakon ugovore o iskori5iavanju broda dijeli na ugovore
o zakupu i ugovore o pcmorskom plovidbenom poslu. Svi ugovori koji se
oclnose rla prevoz tereta svrstani su u ugovor o prevozu stvari. Ovi ugovori se
dijele na brodarske ugovore koji odgovaraju ugovoru o darteru i vozarske
Ltgovore koji oclgovaraju ugovoru o prevozu. Brodarski ugovori se dijele na
brodarske ugovore na putovanje koji odgovaraju voyage charteru i brodar-
ske ugovore na vrijeme koji odgovaraju time charteru.
III. PROBLEM PR.AVNE PRIRODE TIME CHARTERA U TEORIJI
Pravna priroda time chartera je jedno ocl pitanja o kojem je pravna te-
orija vrlo 6csto raspravljala, ali o kojem do dana dana5njeg nije postignuta
sugiaur,ort miilicn;a. lcaino teorija Common Law zemalja ne poklanja paZ-
nj; ovom problemu i iskljudivu paZnju posveiuje praktidnim problemima
ne optereiujuii se teorijskim. S druge strane, teorija kontinentalnog prava
poklonila je veliku paZnju pravnoj prirodi time chartera, najde5ie, ali ne
uvijek, nailanjajuii se na sistematizaciju ugovora sadrZanoj u zakonima.
Postojeii stavovi teorije o pravnoj prirodi time chartera uglavnom po-
kui4vaju cla na osnovu nekih slidnosti s postojeiim klasidnim ugovorima
' Za koncepciju italijanskog Zakona v. Dominedo, Sistema dci contratti della
utilizzazione della nave, Milano 1937.
' Za l<oncepciju njemadkog Zakonika v. Capelle, L)ie F'racirtvertrag in Rechts-
vergleihender Darstellung, Rostock 1940.
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time charter svrstavaju u neki od tih ugovora, Sto je razumljivo s obzirom
na dvrsto oslanjanje kontinentalnog prava na tradiciju Rimskog prava. Teo-
rija, uglavnom, smatra da je time charter ili ugovor o prevozu ili ugovor o
zakupu, odnosno varijanta ugovora o zakupu, argumentujuii svoje stavove
odredenim elementima. time chartera koji postoje i kod ugovora o prevozu,
odnosno ugovora o zakupu.'o
IV. KRITERIJUMI ZA ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE
TIME CHARTERA
Da bi se rnogla odrecliti pravna priroda time chartera, prva stvar koju
treba uraditi jeste pronaii najpogodnije kriterijume na osnovtt kojih se mogu
prikupiti infoimaciJe potrebne zi konstrukciju njegove pravne prirode. Kako
ie u tioriji time ckrarfer najde5ie svrstava ili u ugovor o zakupu ili u ugovor
o prevozu, smatramo da je najbolji nadin za odredivanje pravne prirode time
chartera upgreelivanje onih elemenata time chartera koji predstavljaju do-
dirne tadke s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozu.
1) Razlike izmetlu time chartera i ugovora o zakupur
Timc charter je ugovor koji se razvio iz ugovora o zakupu i jo5 uvijek
ima brojne slidnosti s ovim ugovorom. U time charter,u vlasnik broda je du-
ian da narudiocu preda brod sposoban za plovidbu, dok narudilac ima pravo
da brod koristi za odredeno vrijeme za koje vlasniku broda plaia ugovorenu
naknadu i duian je da nakon isteka vremena odretlenog ugovorom brod
vrati vlasniku. Po ovim svojstvima, time charter je veoma slidan ugovoru
o zakupu (v. dl. 569 i dl. 585 ZOO). Medutim, izmedu ova dva ugovora po-
stoje odredene razliditosti koje se mogu razotkriti uporeitivanjem odreclenih
elemenata po kojima se ova dva ugovora razlTkuju, kao Sto su karakter pra-
va na kori5ienje broda, posjed na brodu i poloZaj zapovjednika i posade u
time charteru. Radi podsjeianja, kod ugovora o zakupu broda zakupac ima
puno pravo kori5ienja broda, posjed na brodu i zapovjednik i posada su
njegovi sluZbenici.
Jedan od bitnih elemenata time chartera jeste obaveza vlasnika broda
da prenese pravo kori5ienja na brodu na narudioca za odt'eiteno vrijeme.
to Za time charter kao ugovor o zakupu, odnosno varijantu ugovora o zakupu:
G_raziani, ibidem, No.6, Bruietti, ibidem, rrr/1, No.388, Rodibrelibidem, No. i39,
Chauveau, Traite General de Droit Maritime, Paris 1958, No. 665, Wiistendcirfer,
ibicFm, -str. 171, Ls-hii, I{aishoho, Tokyo 1964, str. 17, Tanikawa, Teikiyosen keyakuno h_oteki kosei,. Hogaku Kyokqi (1955) vol. 27, 6, str. 607, Kawamata, Teikiy-osen
keyaku no seishitsu, Juristo (1,977), vol. 55, str. 133. Za time charter kao ugovor o
pre,vozu: Ripert, Droit Maritime, Paris 1952, II, No. 1380, Toda, Kaishoho, Tokyo
7979, str.,114. Jugoslovenska teor.ija, pod utjecajem rjeienja u Zakonu, smatra, da
je time charter vrsta ugovora o prevozu. U tom smislu, Katidii, Ugovori o iskori-
Stavanju brodova n4 rrroru, Zagreb 1951, B,rajkovii, Pornorsko pravo, Zagreb 1950,
str. 181, Jaka5a, Sistem plovidbenog prava Jugoslavije, Ugovori o iskori5tavanju
brodova, Zagreb 1980, I, No 11. Ivo5evii jc dclveo u sumnju ovaj stav, iako se niie
izridito izjasnio o tome kakvu pravnu prirodu ima time charter - v. Ivoievii,Brodarski ugovor na vrijeme za cijeli brod (Time Charter), Kotor 1984, str. 18-19.
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Medutim, stavljanje broda na raspolaganje narudiocu u time charteru se raz-
likuje od davanja broda u zakup buduii da je pravo kori5ienja broda koje
ima narudilac ogranideno. Narudilac ima pravo da brod koristi, ali je to
pravo ogranideno na komercijalno iskori5iavanje broda, dok vlasnik broda
zadriava navigaciono upravljanje brodom. Kod ugovora o zakupu broda vla-
snik broda predaje zakupcu brod na potpuno samostalno upravljanje i ko-
ri5ienje, Sto z,nadi da zakupac vrSi i komercijalno i navigaciono upravljanje.
U ugovoru o zakupu je moguie da samo jedan dio stvari bude izdat u zakup,
ali pravo zakupca da zakupljenu stvar koristi ne moZe biti parcijalno niti
ogranideno.
Sto se tide posjeda na brodu, za razbku od ugovora cl zakupu broda u
time charteru se posjed na brodu ne prenosi. Teorija je jedinstvena u po'
gledu toga da u time charteru vlasnik broda prek<-r zapovjednika i posade
ima posjed na brodu." Vlasnik broda zadrLava posjed na brodu iako je nje-
govo pravo posjeda ogranideno time Sto je na narudioca prenio pravo ko-
mercijalnog iskori5iavanja broda. Za postdanje prava posjeda potrebno je
da budu ispunjena dva uslova: da stvar bude u fizidkom posjedu drZaclca
(corpus) i da on ima volju da'stvar drZi kao svoju (animus rem sibi habendi)
U time charteru narudilac jedino ima pravo da brod koristi za svoje eko-
nomske interese i da u tom cilju daje naloge zapovjeclniku i pcisadi, a to
je ne5to sasvim razlidito od prava posjeda na brodur. Ipak, <.rbjektivnosti
radi treba reii da elemenat posjeda sam ,ne bi bio dovoljan da se napravi
razlika s ugovorom o zakupu, jer kod ugovora o zakupu nije neophodno da
se posjed na stvari prenese na zakupca, vee je dovoljno da je zakupac stav-
ljen u poloZaj da moZe koristiti stvar.'2 Prenos posjeda na stvari nije oba-
vezni vei samo uobidajeni elemenat ugovora o zakupu.
Kod time chartera vlasnik broda ima obavezu da da na kori5ienje na-
rudiocu brod zajedno s zapovjednikom i posadom. Kod ugovora o zakupu
postoje dvije varijante: brod se moZe dati u zakup bez zapovjednika i-Po-
iade (rbare-boat chartern) ili zajedno sa zapovjed,nikom i posadom. Razliku
izmedu time chartera i ugovora o zakupu je posebno te$ko napraviti u slu-
daju da se brod daje u zakup zajedno sa zapovjednikorn i posado*.*Kg9
,rgbuoru o zakupu zipovjednik i posada su uvijek sluZbenici zakupca. Razli-
ki izmeilu time chartbra i ugovora o zakupu moZe se napraviti ako se dokaZe
da u time charteru zapovjednik i posada ostaju sluZbenici vlasniku broda.
Da bi se ustanovilo diji su sluZbenici zapovjednik i posada u time char-
teru, treba paZljivo pogledati klauzule darter partija jer od uslova sadrZanih
u tim klauzulama zavisi odgovor na pitanje da li su zapovjednik i posada
sluZbenici vlasnika broda ili narudioca. Formulari darter partija predvidaju
" Carver. ibidem, No. 536, Chauveau, ibidein, No. 665, Dominedb, ibidem, str.
91, Manca, Studi di diritto della navigazionc, Milano 1961, str. 65, Schoenbaum,
ibidem, str. 382.
'2 Papenheim Handbuch des Seerecht, Lcipzig 1918, I, str. 91. Dworski smatra
da kod ugovora o zaktrpu zakupac ne stide posjed ni Stvari vei jedino postaje
posjednik prava kori5ienja na stvari (Dworski, Ugovori o iskoriitavanju pomor'
skih brodova, Rijeka 1967,I1, str. 222).
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cla't'lasnik broda p-1a9a zapovjednika i posadu (dl. 3 BALTiME i dl. 1 NypE).
Mcdutim, zapovjednik je cluZan da izvr5ava naloge i nareclbe narudioca u
t'ezi s komerciialnim iskori5iavanjem brocla (d1. 9*BALTIME i dl. g NypE).
Ako bi narudilac imao razloga da bude ,"rudorroljan radom zapoviednika i
po'sadc, on moie uputiti prigovor vlasniku broda koji je jedini ovia5ien da
ih smijeni i imenuje novog zapovjednika i posadu (dl. "9 gatiime i dl. 9 NypE).
Vei na osnovu ovih odredbi moZe se ustanoviti razlika izmedu time charterai ugovora o zakupu. U ugovoru o zakupu zapovjednik i posada jesu sluZbe-
nici zakupca lioji ih imenuje i plaia i jedino njegore ,naloge su duZni izvr-
Savati. S druge strane, u time charteru-zapovjednit< i poradu ostaju sluZbe-
nici vlasnika broda koji ih plaia i koji ih 3eaino mo2e smijeniti i oni sujedino duZni izrrr5avati one naloge narudioca koji se odnose ni komercijalno
iskori5iavanje broda.
einjenica da su zapovjed,nik i posada duZni izvr5avati naloge narudioca
desto unosi zabunu stvarajuii privid da se tr stvari radi o siuZbenicima na-
rudioca. Zato treba razjasniti to da zapovjednik i posada u time charteru
ne postaju sluZbenici narudioca, vei su jedino duZni na temelju ,employ-
ment< klauzule izvr5avati njegove naloge koji se odnose na "koiiSienje, zi-stupanje i ostale aranZma,ne.,.', Bud,uii da je komercijalno upravljanj-e pre-
nijeto na narudioca, razumljivo je da se na njega prenosi dio naredboaavne
vlasti u odnosu na zapovjednika i posadu, koji su duZni izvr5avati njegove
naloge i naredbe koji ne prelaze granice postavljene ugovorom. Medu-ti,m,
treba biti jasno da zapovjednik i posada izvr5avaju naloge narudioca ne kao
njegovi sluZbenici, vei kao sluZbenici vlasnika broda. Zapovjeclnik i posada
izvrdavajuii naloge narudioca u stvari izvr5avaju obavezu koju je vlasnik
broda preuzeo u time charter ugovonr s narudiocem. Odredba u ,employ-
ment<< klauzuli da ie zapovjednik potpisati teretnicu koju prezentira naru-
dioc predstavlja, u stvari, dio ugovora izmeclu vlasnika broda i narudioca, i
za povredu ove naredbe narudiocu ne odgovara zapovjednik vei vlas,nik bro-
da. Iako zapovjednik izdaje teretnicu u ulozi agenta narudioca, u izvr5enju
ove obaveze on stvarno djeluje kao sluZbenik vlasnika broda. Narudilac ne
daje zapovjedniku ovla5ienje da potpi5e teretnicu vei jedino nalog da to
udini, a ovla5ienje zapovjedniku moZe dati jedino njegov nalogodavac, a to
ie vlasnik broda. Narudioc na osnovu time chartera pribavlja pravo da daje
naloge zapovjedniku i posadi, ali to ne mijenja njihov status sluZbenika vla-
snika broda. "Employment<< klauzula uspostavlja direktan kontakt narudiocasa zapovjednikom i posadom, ali bez mijenjanja njihovog od,nosa s vlasni-
kom broda.
Uprkos slidnostima koje su evidentne, gore izlohene dinjenice iz kojih
se vidi da je pravo kori5ienja broda koje ima nanudioc ogranideno, da po-
'3 U vezi sa znadeniem izraza.remplo}'ment( postoje razlidita tumadenia u teo-riji- Prema wtistendoricru, ovaj izrai moLc imaii- cird-;;d;;i" ffi;;;?;fi i;ri5ienj,e (Gebrauch) ko.ie se odnbsi na brod, ili -z.apo-itenj" if|1;6irung 1i ii;;;"fi"it-
Auns).kgjg se odn_osi na zapovjednika.i p6saciu ^(wiis,&.i6;-f;ilbTAeil,;;.^i4?)Preovlatt\lje-stav da se "empioyrirentu odnosi na uroa;_G;;-*p'dj;ailk'rl;'o*aij(carver, .i6ide-m, No. 6!f . w^ilf or.cl, Hxiv, cosl, ril "1a"Ai;"bifi :fi#; afi.Gir; 
-2"d.
ed. London 1982 str. 133; Larringa ste6mJtitp t.1h"-eio*,i'tig4,t't ?T-L.L.i{.' tuiz):
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sjed na broclu ostaje u rukama vlasnika broda, te da su zapovjednik i po'
sada sluZbenici vlasnika broda, jasno ukazuju na razliditosti koje postoje
izmedu time chartera i ugovora o zakupu. U ugovoru o zakupu broda vlasnik
broda garantuje zakupcu puno pravo kori5ienja broda koje ukljuduje i na-
vigaciono upravljanje brodoffi, 3 pravo kori5ienja broda predstavlja glavni
predmet ovog ugovora. Obaveza vlasnika broda jedino je da dopusti naru-
dio..r da brorl koristi i nema daljih obaveza tr pogledu vr$enja prevoza, Sto
znadi cla vlasnik broda ima pasivnu ulogu. U time charteru vlasnik broda
na narudioca prenosi pravo kori5ienja broda, ali takoder preuzima obavezu
cla preko zapovjednika i posade vr5i prevoz za vrijeme trajanja.. ugovora
prema nalozima narudioca. Vlasnik broda, pored toga Sto- prepl5ta Inaru-
dio",, pravo da brod koristi, udestvuje u vr5enju prevoza i snosi odgovor-
nost zi svoj dio obaveza u vezi s vr5enjem prevoza, Sto znadi da ima aktivnu
ulogu.'o Dakle, moZe se zakijuditi da, za tazliku od ugovora o zakupu, time
chaiter spada u kategoriju ugovora locotio operis.
2) Razlike izmedu time chartera i ugovora o prevozu
Ako smo napravili razliku izmedu time chartera i ugovora o zakupu na-
vodeii u zakljudku da za razliku od ugov,ora o zakupu time charter spada
u kategoriju iocatio operi.s ugovora, poitavlja se problem razlikovanja time
charte[ od *gorora o prevozu, koji'tikode ipacla u kategotiju locatio opevis
ugovora.
Veiina teorija koje poku5avaju da dokaZu da time charter nije ugovor
o prevozu bazira. s" .ri ulvrttivanju postojanja razlike medu predmetima ova
dva ugovora. U tom pogledu, posebn-o je interesantna italijanska teorija 1oj1
se baiira na dualizmu -koji pbstoji izmedu plovidbe (rimpressa di navigazi'
oneo) i prevoza (rimpressi ai trasporto<). Prema ovoj teoriji vlasnik broda
ima obavezu vr5enja plovidbe bez preuzimanja obaveze da prevozi teret.
Zagovornici ove teorije kao argumente navode to da za razliku od ugovora
o ir"*roru u time chirteru ne postoji obaveza predaje tereta, zatim da cilj
plovidbe ne mora biti prevoz tereta vei da moZe biti neka drugl djelatnost,
i.uo tp.. ribarenje, tegljenje, spasavanje, naudna ekspedicija itd."
Ne sporeii valjanost argumenata ove teorije, smatramo da teorija o dua-
lizmu plovidbe i prevoza predstavlja vje5tadku tvorevinu i da ne odgovara
stvarnosti. Flovid6a ne moie biti sama sebi cilj. To bi bilo isto kao kad bi
rekii da ie cilj hocianja hodanje. Plovidba je jedino preduslov da bi osoba
koja raspolaZe brodom mogla brocl koristiti za bilo koju svrhu. Obaveza
plovidbe u time charteru sq odnosi na iskori5iavanje broda i ima za svrhu
pr"rro, stvari i/ili osoba iz jednog rnjesta u drugo, bez obzira na motiv zbog
kojeg se vrii. eak iako se plovidba ne koristi u cilju izvrSenja ugovora o
'a Brunetti, ibidem, III/1, No. 389.
15 Brunett,i, Manuale de'l di'ritto della navigazio'ne marittima
1947, No. 274, Dominedo, ibidem. str. 87, Spasiano, Noleggio di
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prevozu, njen cilj je ipak prevoz stvari i/ili osoba. Na primjer, ako je brod
uzet u time charter da bi se vr5ilo ribarenje, svrha plovidbe u ovom sludaju
jeste prevoz ribara i opreme za ribarenje, i to ne kao krajnji cilj, r,ei kio
sredstvo koje omoguiava vr5enje ribarenja. Plovidba uvijek ima neku prak-
tidnu svrhu zbog koje narudilac uzima brod u time chaiter, ali ta svrha je
bez uticaia na karakter obaveza iz time chartera. einjenica da postoji motiv
zbog kojeg se prevoz vr5i ne utide na karakter obaveze prevoza vlasnika
broda iz time chartera, vei naprotiv podrazumijeva tu obavezu.
TakoCIe, ne moZe se prihvatiti logika da vlasnik broda ne vr5i prevoz,
vei da jedino vr5i plovidbu kao instrument za vrSenje prevoza. Jedna od
osnovnih obaveza koju preuzima vlasnik broda u time charteru jeste vr5e-
nje prevoz.a za vrijeme ugovora. Vlasnik broda je duZan da, pored toga Sto
ira narudioca prenosi pravo kori5ienja broda, obezbijedi narudiocu profesio-
nalno vr5enje prevoza. Ono Sto je vaZnije za razlikovanje time chartera i
ttgovora o prevozu jeste da se radi o dva odvojena i nezavisna ugovora koja
su zairljudena izmetlu razliditih stranaka. Ugovor o prevozu se nadovezuje
na time charter i kao stranka se javlja narudilac u ulozi vozara koji zaklju-
duje ugovor s krcateljem, korisftei za izvr5enje ugovora brod na kojem je
stekao pravo koriSienja po osnovu time chartera. Iz dinjenice da u time
charteru vlasnik broda ne prenosi na narudioca posjed na brodu, te da su
zapovjednik i posada njegovi sluZbenici, nroZe se zakljuditi da narudilac nije
u poziciji da moZe sam vrSiti prevoz i upravo zbog toga on angaZuje vlasnika
broda. Vlasnik broda je duZan da za radun narudioca obezbijedi vrienje pre-
yaza u materijalnom smislu i odgovoran je za izvrienje ove obaveze prema
narudiocLl, a ne prema krcatelju. Vlasnik broda vrSi radnje koje se odnose
na prevoz koje narudioc nije u stanju sarn izvr5iti, ali to ne zna(i da je time
cJrarter ugovor o prevozu. Prema odredbama ugovora o time charteru, vla-
sr-rik bi'ocl.1 ne preuzima obavezu da vr5i prevoz tereta, vei jedino da izvr5ava
prevoz prema nalclzima narudioca, dija svrha, medutim, najde5ie jeste pre-
voz tereter.
Time charter i ugovor o prevozu pojavtjuju se kao dva ugovora koji se
cdnose na isti krajnji cilj, a to je prevoz tereta (pod pretpostavkom da je
brod darterovan u cilju prevoza tereta). Medutinr, dok je predmet time char-
tera rrrSenje prevoza, predmet ugovora o prevozu jeste prevoz odrectenog te-
reta. Prevoz tereta se sastoji od tehnidkog i pravnog elementa. Na osnovu
ugovora o prevozu zasniva se pravni odnos izmedu vozara i krcatelja kojim
se vozar obavezuje da ie teret prevesti i predati prirnaocu. Narudilac u ulozi
vozara sam ne vrSi prevoz, ve( izvr5enje prevoza povjerava vlasniku broda,
Sto znadi da narudilac ulazi u ugovorni odnos s krcateljem oslanjajuii se na
preuzetu obavezu vlasnika brocla da ie vr5iti pre\/oz. Dakle, narudilac je ugo-
rrorni vozar koji sam ne vr5i prevoz vei ugovara i obezbjeduje vr5enje pre-
vaza, dclli je vlasnik broda stvarni vozar koji vr5i prevoz u materijalnom
smislu.
Prevoz tereta je najde5ii nrotiv a ne svrha time chartera. Zato ne treba
rnije5ati time charter s ugovorom o prevozu, jer su obaveze vlasnika broda
iz tjme chartera po prirodi drugadije od obarreza vozara iz ugovora o prevo-
zu. Opus tinre chartera jcste prevoz koji vlasnik brocla trebi vr5iti u cldre-
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Ctenom vremenu po nalozima narudioca, dok je opus ugovora o prevozu pre-
voz odredenog tereta i njegova predaja ovlaSienom primaocu. Razlidit pred-
met ugovora uslovljava razlidit karakter obaveza subjekata u ovim ugovo-
rima. Tako se u time charteru pojavljuju obaveze kojih nema u ugovoru o
prevozu, kao npr. odredbe o stojnicama i brisovnoj klauzuli, podaci o brodu
koji se daje na kori5ienje, datum i mjesto predaje broda narudiocu, vrijeme
za koje se brod daje na kori5ienje itd. S druge strane, time charter ne sa-
drZi obavezu predaje tereta primaoctr, koja predstavlja bitni elemenat ugo-
vora o prevozu. Takode, za razliku od ugovora o prevozu, u time charteru ne
postoji direktna obaveza vlasnika broda da se brine o teretu, vei je jedino
duZan da obezbijedi potrebne uslove da se briga o teretu moZe vr5iti. Oba-
vezu duvanja i brige o teretu vr5e zapovjednik i posada za ra{ttn narudioca
a ne vlasnik broda. Takode, pored razliditog karaktera obaveza u time char-
teru i ugovoru o prevozu, razlidita je i podjela rizika. U ti,me charteru rizik
izvr5enja prevoza je podijeljen izmectu vlasnika broda i narudioca, tako da
npr. vlasnik broda snosi rizik za ka5njenje broda do kojeg je do5lo zbog
kvara na brodu ili zbog gre5aka zapovjednika i posade u vezi s navigacijom
broda, dok narudioc snosi rizik za ka5njenje do kojeg je doSlo zato Sto zbog
oltrje, rata, leda i sI. brod nije mogao uploviti u luku koju je odredio naru-
dilac. Na drugoj strani, u ugovoru o prevozu rizlk izvr5enja prevoza je u
cijelosti na vozaru. Razliditoj podjeli obaveza i rizika odgovara i razliditi
nadin plaianja naknade. Vlasnik broda dobija najamninu po osnovu vreme-
na za koje je brod darterovan, dok vozar dobija vozarinu po osnovu kon-
kretnog posla.
Za razllkovanje time chartera i ugovora o prevozu je vaino ukazati i na
to da je bitan elemenat u time charteru obaveza vlasnika broda da naru-
diocu stavi na raspolaganje brod za odredeno vrijeme, dok u ugovoru o pre-
vozu ,ne postoji slidna obaveza. Glavna obaveza vlasnika brclda je u stvari
prenos prava koriSienja na brodu na narudioca, koji moZe ali ne mora ko-
ristiti brod za prev,oz tereta. Obaveza vlasnika broda je da nar:udiocu da na
kori5ienje brod, tako da ga ovaj moZe koristiti za prevoz tereta ili za neku
drugu svrhu. Narudilac moZe dati brod u subcharter treioj osobi i u tom
sludaju svrha time chartera uopSte nije prevoz tereta. Stavljanje broda, od-
nosno brodskog prostora, nije elemenat koji postoji u ugovoru o prevozu,
vei je elemenat ugovora o zakupu. Bez prava na kori5ienje brodskog pro-
stora sam prevoz ne bi imao nikakvu svrhu za ,nai'udioca.
Na osnovu navedenog je jasno da time charter nije ugovor o prevozu.
Time charter i ugovor o prevozu imaju karakter locatio operis, ali je opus
ova dva ugovora razlidit. U ugovoru o prevozu predmet obaveze je prevoz
odredenog tereta, dok u time charteru postoji kombinacija obaveze razli(i-
tog karaktera koji se odnose na kori5ienje broda za vr5enje prevoza i koji
ukliuduju elemente ugovora o zakupu. Tako je odgovornost vozara iz ugo-
vora o prevozu odredena time da li je predao teret primaocu u stanju u
kojem ga je prrimio na prevoz, dok je odgovornost vlasnika broda iz time
chartera odredena prenosom prava kori5ienja ,na brodu i izvr5avanjem na-
loga narudioca u vezi s vr5enjem prevoza.
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V. ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE TIME CHARTERA
- . Uporedivanje tirne chartera s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozukoje je gore udinjeno, ukazuje na t-o da je time chlrter iazlidit od oba ova
ugovora. Dok u ugovonr o zakupu broda vlasnik broda ima iedino obavezuda preda brod na koridienje zakupcu, u time charteru vlasnii< broda, pored
toga Sto predaje brod na kori5ienje narudiocu, preuzima i obaveze u iezi s
vr5enjem prevoza. S druge strane, u ugovoru o prevozrt vozar preuzima oba-
veru da teret preveze, da ga duva za vrijeme prevoza i da ga pieda primaocu
u- stanju u kojem ga je primio na prevoz. Moie se, dakle, iakljuditi da su
obaveze-koje preuzima vlasnik broda u time charteru veie od obaveza koje
vlasnik broda ima u ugovoru o zakupu broda, a manje od obaveza koje ima
vozar u ugovoru o prevoan.
Time charter ,nije niti ugovor o zakupu, niti ugov,or o prevozu, vei se
nalazi-negdje izmeitu ova dva ugovora. Time chartei nije toiatio navis ugo-
vor, ali- iako spada u locatio operis ugovore razlikuje se od ugovora o pre-
vozu. -fi-" se ponovno nameie gore pomenuta klasifikacija Abbotta u t<ojojpostoji kategorija ugovora locatio navis e aperarum magistri et nauticorim.
Time charter nesu,mnjivo sadrZi elemente ugovora o zakupu broda (locatio
navis) i prema nekim svojstvima bliZi je mgovoru o zakupu nego ugovoru
o prevozu. Takoder, nesumnjivo je da time charter sadrii r:baveze koje su
veie nego u ugovoru o zakupu broda, a te obaveze se odnose na vr5enje pre-
voza prema nalozima narudioca. Vlasnik broda izvrSava ove obaveze preko
zapovjednika i posade dije usluge iznajmljuje narudiocu (operarum magistri
et nquticorum). Iz sadriaja formulara time chartera jasno je da ne postoji
poseban ugovor o uslugama, vei da vlasnik broda zajedno s pravom da ko-
risti brod obeiava narudiocu usluge zapovjednika i posade. Dakle, moZe se
zakljuditi da time charter nije ugovor koji sadinjavaju ugovor o zakupu
lroda i ugovor o usl,ugama, vei predstavlja fuziju elemenita tih ,ugovorakoji se preplidu i dine poseban ugovor - time charter.
Time charter je nemoguCe svrstati u bilo koji od klasidnih ugovora. Time
charter se razvio iz ugovora o zakupu broda, ali se u skladu s zahtjevima
prakse vremenom razvio u zaseban ugovor koji sadrZi elemente ,ugovora o
uslugama, tako da se moZe reii da time charter spada u kategoriju mje5ovitih
ugovora. Pravnu prirodu time chartera ne treba po svaku cijenu traZiti u
klasidnim ugovorima i ne vidimo smetnju za5to se on ne bi jednostavno
svrstao u ugovore o darteru, kao specifidne ugovore pomorskog prava. Uosta-
lom, i ugovor o prevozu se razvio iz ugovora o djelu da bi sada predstavljao
autonoman ugovor. Specifidan karakter prava i obaveza stranaka daju ugo-
voru o darteru posebnu fizionomiju i karakteristidan oblik po demu se moZe
razlikovati od ostalih poznatih ugovora, te zato smatramo da postoje oprav-
dani razlozi da se ,ugovor o darteru smatra nezavisnim i autonomnim ugo-
vorom.
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VI. PROBLEM PRAVNE PRIRODE TIME CTIARTERA U :
JI]GOSLOVENSKOM ZAKONU
Zakon o pomorskoj i unutra5njoj plovidbi sve ugovore koji imaju za cilj
prevoz stvari svrstava u ugovor o prevozu stvari. Prema Zakonu u ugovore o
prevozu stvari spada i br,odarski ugovor na vrijeme cijelim brodom, koji u
terminologiji Zakana odgovara time charteru: Argumenti navedeni u ovom
radu nesirmnjivo dol<azuju da time charter nema svojstvo ugovora o prevo-
zu. einjenica cla Zakon tretira time ctrarter kao ugovor o prevozu nameie
potrebu razmatranja posledica koje nastaju usled ovakve klasifikacije time
chaltera.
Zakon sadr-Zi nekoliko odredbi koiima se reguli5r-r prava i obaveze stra-
naka tinre chdrtera (dl. 445 i d. 446). Za odno.s brodara i narudioca posebno
su vaZne odrcdbc u dl.445. Prema odredbi dI.445 st. 1. Zakona,lrkod bro-
daiskog ugovora na vrijeme za cijeli brod zapovjednik broda ie duZan izvr-
Siti nalog narudioca Ll granicama ugovora i prema namjeni brodao. Ova od-
redba odgovara >employment< klauzuli forrnulara tim.e chartera i tu nema
nid:eg spornog. U nastavku istog dlana, u stavu 2. stoji da ,brodar ne'odgo-
vara narudiocu za obaveze Sto ih je zapovjed,nik brocla preuzeo u izvr5eniu
posebnih naloga narudiocao. Nije sasvirn jasno Sta se podrazumijeva pod
,posebnim naloziina(; ali se najvjerojatnije rnisli na naloge l<oji se odnose
na .kcmerciialno kclri5ienje broda, dakle na naloge u rrezi s vr5enjem pre-
voZcl, izdavanjetn teretnice, durranjem tcreta i sl. Medutirn, najveii problem
I<oji se javlja u vezi s time charterom' nije problem odgovornosti koja bi
mogl;1 proiziii za narudioca zbog obaveza koje zapovjcdnik preuzme postu-
pajuii po narlozima narudioca. Najveii problem jeste odgovornost koju bro-
dar preuzima prcrna treiim osobama, a,t?, odgovornost je rezultat izvr5ava-
nja naloga narudioca od strane zapovjednika. Ovdic'dolazimo na srZ pro-
blerna timc chartera u Zakonu koji jc u neposrcdnoj vczi s pravnom priro-
clorn tirnc chartera.
Zakon tretira time charter kao ugovor o preyozv, Sto znadi da bi brodar
trcbao biti odgovoran i iz ugovora o prevozu koje zaktjudi narudilac, odno-
sno da narudilac zakljuduje uqovor o prevozlr nastr"rpajuii kao zastupnik
bro.lara. To znadi da prerua Z,akonu brodar uvijek oclgovara prema treiima
i r.r sluiaju da je narudilac zakljudio s tom treiom oso6om ugovor o prevozu
brodom liojeg na::udilac koristi na osnovu time chartcra. Ovo jasno proizi-
lazi iz tl. 447, ali ovim dlanom nije dovoljno jasno precizirana-odgovornost
narudioca. U st. 2. ovog dlana stoji da prema treiirn osobama ,odgovara i
brodarn, ili nigdje ne stoji izridita odredba da odgovara narudilac, iako se
to moZe zakljuditi na osnovu onoga ,io koje stoji prije rijedi "brodar<. Unastavku, u st. 3. istog dlana stoji cla ako se poveiaju obaveze brodara )na-
rutilac odgovara brodaru za te poveiane obavezeo. Ova odredba odgovara
,indemnity" klauzuli koja redovno prati "emplol,ment<< klauzulu u formula-rir.na time chartera'l i na osrlovu ove odredbe Zakona moZe se zakljuditi da
'u Su5tina ,indemnity" klauzulc iestc da u sludaju da r,lasnik broda bude odgo-
voran kao vozar prema kr:cateliu ili primaocu i ako jc ta odgovornost veia od
one koju jg prihvatio u tinre charteru, on ima prar/o regr:csa prema narudiocu.
Ovcl.je ie prije s\/ega rnisli na ocLgovornost koia moZc nastati n;L osnovu tcrctnice
koju zap<-rvjcdnik potpiSe po nalogu naruciioca
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prema treiim osobama odgovara brodar. Konadno, u st. 4. istog dlana pred-
videno je da ako je treioi osobi ,bio poznat brodarski ugovor, brodar odgo-
vara toj osobi samo u granicama brodarskog ugovora i pravnih propisa dija
se primjena ne moZe iskljuditi sporazumom stranaka,,. Na osnovu sadrZaja
ove odredbe moZe se zakljuditi da u konkretnom sludaju prema treioj osobi
odgovaraju i brodar i narudilac, tako Sto brodar odgovara u granicama bro-
darskog ugovora kojeg je zakljudio s narudiocem i u okviru pravnih propisa
dija se primjena ne moZe iskljuditi, dok narudilac odgovara za eventualne
obaveze koje bi preuzeo prema treioj osobi na o.snovu ugovora o prevozu i
koje su obaveze veie od onih sadrZanih u brodarskom ugovoru.
Iako to nije izridito navedeno u dl. 447, nema sumnje da se ovaj dlan
prije svega odnosi na brodarske ugovore na vrijeme cijelim broclom, buduii
da je jedino kod ovih ugovora narudilac u poziciji da inoZe zal<ljudivati ugovo-
re o prevczu sa treiim osobarna, po osnovu prava komercijalnog iskori5iava-
rrja broda.'' Odmah treba reii da odredbe sadrZane u dl, 4.47 smatramo nedo-
voljno jasnim, nepreciznim, nepotpunim i cljelimidrro nepravilnim, a to je,
prema naSem mi5ljenjr-r, rezultat dinjcnice da se time char:ter poku5ao smje-
stiti tamo gdje mu mjesto nije - rl ugovore o prevozu.
Prvo pitanje koje se postavlja jeste da li prema Zakonu narudilac moZe
imati svojstvo brodara. Preovladava stav da u okviru primjene Zakona naru-
dilac moZe biti brodar samo kod ugovora o zaktrpu, a ne i kod brodarskih
ugovora." Smatramo da je to pogre5no i da narudilac treba biti smatran bro-
darom u sludaju navedenom Lr eL 447, pod uslovom da iz odredbi ugovora
ili sadrZaja teretnice proizilazi da je on u svoje ime preuzeo obavezu izvr-
Senja prevoza. Korisnik prevoza je u konkretnom slucaju treia osoba u
odncrsu na brodarski ugovor i za njega vaZi samo ono Sto je sadrZano u ugo-
voru o prevozu, odnosno teretnici. Iako je jasno da brodarski ugovor izme-
c1u brodara i narudioca i ugovr:r o prevozu kojeg narudilac zakljudi sa tre-
iom osobom postoje nezavisno, to ne mora biti jasno treiim osobama. Bro-
darski ugovor ima interni karakter izmedu brodara i narudioca, tako da treie
osobe desto ne znaju da je brod koji prevozi njihovu robu darterovan, niti ih
to interesuje, i ovlaSiene su da smatraju kao brodara odgovornog iz ugovora
o prevozu osobu na koju ukazuju odr:edbe ugovora o prevozu odnosno te-
retnice. Ako na osnovu ovih odredbi jasno proizilazi cla je obavezu da prevc-
ze teret preLrzeo narudilac, onda se r]?rrLldilac treba smatrati brodarom.
U vezi s ovitn treba naglasiti da je Zakon odstupio od definicije vozara
koju sadrZi Briselska konvencija o teretnici, iako je Jugoslavija ratifikovala
ovu Konvenciju. Konvencija je definisala vozara kao vlasnika broda ili na-
rudioca koji je zakljudio ugovor o prevozu sa krcateljem. Na osnovu ove de-
finicije moZe se zakljuditi da I(onvencija uziila u obzir dinjenicu cla postoji
" Prema miSljenjima izrai.enim u teoriji tI. 447 se odnosi na potprevozni ugo-
vor _(Jaka5a, ibidem, br. 14), odnosno na podbrodarski ugovor (Ivo5evii, ibidem,
str..54 i Trajkovii, Pomorsko pravo, Beograd 1980, str.69).-Prema na5em mi5ljenju
racli se jednostavrlo o ugovonl o prevozu kojeg namdilac zakljudi s treiirn- osb-
bama koristeii svoje pravo na komercijalno iskori5iavanjc broda.
'8 Jaka5a, ibidem, br. 11.
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vi5e subjekata koji. se mogu pojaviti kao nosioci .lr:r eze ;.2 ugovora o pre-
vozu, ali da samo jedan od njih ulazi u ugovorne i-.i:aveze i preuzima odgo-
vrrrnost za njihovo uredno izvr5enje. Konvencija srne tra vozaiein osobu tco3aje zakljudila ugovor o prevoztr., pa iako ta oso-ba sivarno ne vrsi prevoz. P-o-
Sto kod time chartera narudioc zakljuduje Lrgovor o prevozu s lrcateljem,
a vlasnik broda je stranac u tom ugovoru i jedino izviSava prevoz za ridun
narudioca, moie se zakljuditi da je narudilac vozar. Zakan nije prihvatio ovo
rje5enje Konvencije i dak uopSte ne poznaje pojam vozara, riei -se ditav kon-
cept Zakcna bazira na brodaru koji je ,kao drialac broda nosilac plovidbe-
nog poduhvata< (dl. 6 t. 38). Ne ulazeii u teorijsku opravdanost takvog rje-
Senja, dinjenica je da je jugoslavensko pravo, koliko je nama poznato, jedino
koje ne priznaje postojanje vozara kao posebnog subjekta u pomorskom
pravu. To stvara oclreilene nejasnoie, posebno kod time chartera kad naru-
dilac zakljudi ugovor o prevozu s krcateljem koristeii za izvrienje prevoza
darterovani brod. Iako je prema Zakonu brodar nosilac plovidbenog podu-
lrvata, on ne mora biti nosilac prevoznog posla, vci to moZe biti narudilac.
Na osnovu naprijed izloZenog, moZe se zakljuditi da je potrebno izvr5iti
odredene izmjene i dopune u tekstu Zakona, posebno kod odgovornosti pre-
ma treiim osobama iz time chartera. Prema Ivo5eviiu, moguia su dva rje-
Senja." Prvo moguie rje5enje sastojalo bi se u uvotlenju u Zakon pojma
vozara, tako da bi kod time chartera namdilac imao svojstvo ttozara i pre-
uzimao odgovornost u vezi s komercijalnom djelatno5iu. Drugo moguie rje-
Senje koje predlai,e ovaj autor ne bi diralo u koncept brodara na kojem se
bazira Zakon, vei bi se sastojalo u uno$enju u Zakon novih odredbi kojima
bi se precizirala obaveza narudioca da obe5teti brodara u sludajtr da je ovaj
bio odgovoran prema treiima po osnovu komercijalne djelatnosti i dalje, da
se onemoguii treiim osobama da podnosc z.ahtjev i prema brodaru u siudaju
da su ugovor o prevozu zakljudili s narudiocem ili da je teretnica izdata od
narudioca.
Ne vjerujemo da bi uvoetenje pojma vozara u Zakon rije5ilo problem
odgovornosti iz time chartera prema treiim osobama, jer ovaj problem po-
stoji i u pravima koja poznaju pojam vozara, a ni Briselska konvencija o
teretnici nije rije5ila taj problem.'o eini se da bi bolje rje5enje bilo da se u
Zakonu precizira da ie prema treiim osobama iz ugovora o prevozu brodom
na koji se odnosi brodarski ugovor odgovarati narudilac, ako je narudilac u
svoje ime zakljudio taj ugovor odnosno ako je teretnica izdata u njegovo
ime.
Poslednja stvar na koju bi htjeli skrenuti paZnju, iako nije u direktnoj
vezi s pravnom prirodom time chartera, jeste terminologija kori5iena u Za-
konu. Vjerovatno je paZljivom ditaocu upalo u odi da u tekstu postoji nedo-
sljednost u pogledu kori5iene terminologije, tako da su u prvom dijelu rada
'' Ivo5evii, ibiclem, str. 54.,' Problem identiteta yozara kod time
rnagistarskom raqlu "Teikiy,osen heyakr-r nibranjen marta 1990. na Kyi:to Univ6rzitetu
ienu i prilagoclenu verziju tog rada.
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upotrebljavani izrazi >vlasnik broda., i >vozar.<, a jed.ino u dijelu u kojem jeriied o jugoslo'cnskom prav, korilien je izraz. lbrodaro. orro je uiaaerio
namjerno jer se prvi dio rada bazira ni medunarodnoj po*orr"koj praksi,
le smo htjeli ukazati na dinjenicu da je jugoslovensko p.uro ,, pogi"au ter-
minologije odstupilo- od u svijetu postojeie prakse. Naime, originaiiost kon-cepcije Zakona irnala_ je za posljedicu, izmLAu ostalog, originalnost naziva
stranaka i ugovora, tako da desto dolazi do terminolo5fi kon"fuzije i brkanja
pojmova. U medunarodnoj pomorskoj praksi u time charteru se kao stranfejavljaju vlasnik broda i nartrdilac, dok se u ugovoru o prevozu kao strankejavljaju vozar i krcatelj. Prema na5em pravu le brodaf i narudilac javljaju
kao stranke i kod time chartera i kod ugovora o prevozu, ito je u slilaau ia
dinjenicom da se time charter prema Zakonu smatra ugovorom o prevozu.
IJ jugoslovenskom pravu pojam brodara obuhvata i vlasnika brocla i vo-
zara, koji se ne pojavljujr-r kao subjekti kod ugovora rl iskorisiavanju bro-
dova. Kao posljed-ica _dinjenice da u terminol,ogiji Zakona nedostajl izraz>vozat<< stvara se konfuzija. Kad narudilac zakljudi ugovor o prevozu s tre-
dom osobom koristeii se pravom da komercijalno iskoriSiava irod, onda se
narudilac javlja u dvostrukoj ulozi: kao narudilac u time charteru i kao vo-
zat u ugovoru o prevozu. Kod ugovora o prevozu u torn sludaju se javljaju
narudilac u ulozi vazara i krcatelj. Metlutim, prema terminoiogiji Zakona
narudilac se uvijek pojavljuje kao protivstranka brodara, tako-da se kod
ugovora o prevozu javlja na strani tereta kao krcatelj. Tako imamo situaciju
da se >carrier,, u na5em pravu prevodi sa >brodar(, a da se "shipper" pie-vodi sa narudilac, iako se stvarno narudilac u ulozi vozara nalazi na suprof
noj strani u ugovctru o prevozu.
Takoc1er, nije sasvim jasno po kom osnovu su darter ugovori nazvani
brodarskim, a ugovori o prevozu pojedinih stvari vozarskim ugovorima. Dok
se naziv "brodarskin moZe braniti dinjenicom da se kao straika pojavljujebrodar, nije jasno otkuda naziv ,vozarski( ugovori. Zakon rr" porrru3.i pojui"
vozara, vei se kao stranka i kod brodarskih i kod vozarskih ugoroia p"3ur-ljuje brodar. Mo-Zda bi rje5enje trebalo potraZiti u uvodenju fojma ioiuruu Zakon, kojim bi se oznatavala osoba koja preuzima obavezu prevoza kod
vozarskih ugovora. T,ime bi se ne samo dobilo opravdan je za niziv vozarski
ugovori, vei bi se pomoglo ublaZavanju postojeiih termi,nolo5kih nejasnoia
kod time chartera.
Na kraju, ne moZemo a da ne ukaZemo na to d.a sam koncept brodarau sadasnjim usl'ovima smatramo vrlo diskutabilnim. Tvorci Zakona su vje-rorratno htjeli izbjeii povodenje za terminologijom Briselske konvencij"" otcretnici, pokuiavajuii da pronadu originalnu-tlrminologiju koja bi na;Uo-ije odgovarala na5im uslovima. Tako sJodustalo od izraia' brodovlasnik,"jeru uslovima dru5tvene svojine brodarska preduzeda nijesu imala vlasniStvo nabrodovima vei su im oni bili d-ati nu .rf.uru i kori5ienje. Kt.r""pt brodaraima opravdanje pod uslovom da brodaiska preduzeia imaju karakter dm-
Stvenog preduzei.l i \_"g "d,isponent or.vner< raspolaZu drusivenom svojinompreduzeia, ukljudujuii brodove. Medutim, sa tiansformacijom svojine toSaje u toku, brodarska preduzeia ie nesumnjivo postati vlisnici sv"o;itr Urt-
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dova, te nema nikakve srnetnje da se tako i nazivaju. eak iako bi Zakon za-
clrLao k<lncept brodara, postojala bi potreba za izm-ienom odredbi koje re-
guliSu odgovornost prema treiim osobarna ,iz time chartera, buduii da kod
ovog ugovora nije uop5te vaZno diji je brod, vei je vaZno ko ga koristi i ko
se pojavljuje kao ugovorna stranka.
Iskustvo nas je naudilo da originainost nije uvijek preporudljiva, a na-
rodito je treba izbjegavati u pomorskom pravu koje je po svom karakteru
medunarodno. Uvodenjem pojma vazara jugoslovensko p,ravo bi, pored ostzt-
log, clalo svoj doprinos uniformnost.i pomorskog prava.
ZAKLJUEAK
U pomorskom pravu postoje odredene nejasnoie u vezi s ugovorima o
iskoriSiavanju brodova koji imaju za cilj prevoz tereta. Ove nejasnoie se
mogu pripisati velikoj raznovrsnosti ovih ugovora, od kojih su neki poznati
jedino u pomorskom pravu, kao i razliditim klasifikacijama ovih ugovora u
nacionalnim pravima. Kao rezultat potreba prakse vremenom su se razvile
nove ugovorne forme, koje je sada te5ko smjestiti u bilo koju grupu klasid-
nih ugovora. Meitu tim ugovorima posebno se po sloZenosti strukture istide
time charter. Timc charter se razvio iz ugovora o zakupu broda, ali je po-
stepeno clobio odredena svojstva po kojim se jasno moie razlikovati od tog
Llgovora. Takotler, iako time charter spada u kategoriju ugovora o djelu, ipak
se po predmetu ugovora jasno razlikuje od ugovora o prevozu. Po5to je time
charter nemoguie smjestiti u bilo koju poznatu vrstu klasidnih ugovora,
preostaje moguinost da se ovaj ugovor smatra originalnim ugovorom, od-
nosno da se smjesti u kategoriju ugovora o darteru koja je poznata u po-
morskom pravu.
Pravna priroda time chartera je tako komplikovana, da je te5ko izbjeii
suprotne argutnente ma u koju kategoriju ugovora da se poku5a svrstati.
Teorije o pravnoj prirodi time chartera je te5ko braniti jer svaka ima svoju
Ahilovu petu. Medutim, zaludne su sve teor,ijske koncepcije, ma koliko bile
Iogidki opravdane i ma koliko bili jaki argumenti na koje se pozivaju, ako
rle odgovaraju praktidnim potrebama. Teorije desto mogu biti korisne i inte-
resantne, ali one uvijek trebaju imati za cilj obja5njavanje dinjenica. Ako to
ne bi bilo tako, to bi znadilo da se dinjenice trebaju prilagoditi teorijama
a ne obrnuto.
Ako u praksi postojeia rje5enja ne uzrokuju prcbleme, onda ih ne treba
dirati, pa iako se ne bi uklapala u teorijsl<e koncepcije. Medutim, nijesmo
sigurni da je to sludaj s time charterom u jugoslavenskom pravu. U stvari,
pravna priroda time chartera i nije bila glavni cilj ovog rada. U ovom dlanku
smo najprije htjeli ukazati na to da time charter nije ugovor o prevozu kako
ga tretira nai Z;akon, da bi nakon toga ukazali na probleme koji su se u. Za-
konu nuZno morali javiti kao posledica takve koncepcije time chartera. Ne
moZemo se oteti utisku da je problematika time chartera u Zakonu mogla
biti regulisana jasnije i preciznije, te da postoji potreba za intervencijom u
tom dijelu Zakona.
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Ne srnatra-g, niti smjeramo na to cla smo konadno otkrili rjesenje pro-
blema pravnc prirode time chartera, niti cla smo prona5li nadin kako ga ^tre-
ba regulisati u Zakonu. Time charter je vrlo kompleksan i kornplikouu"r, pro,
!l9m i njegovo rje5enje se mora postiei sr-rdeljavanjem razliditih mi5ljenja.Iskreno se nadamo da smo barem ukazali na neke moguic nadine rSeSen3a
ovog problema.
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Summary
LEGAL NATURE OF TIME CHARTER
This paper deals with the legal nature of time charter in theory and practice,
specifically indicating existing pr6blems in Yugoslav law .which are ielated to timd
charter.
F.irst the main characteristics of time charter are summarized, the author
then outlines the d,ifferent approaches ,in national law in the matter of systema'
tization of contracts for the-elptoitati*on of ships. Concerning the,legal natur_e-o-f
time cha.rter it is stated that th-ere are dif,ferent opinions in legal theory, in_whigh
time charter is considered as contract of carriage or as oontract of lease. On ,the
basis of specific criteria, ,the author tries to piove that time charter is neither
contract oi carriage nor contract of lease, but that is an autonomous oontract.
In the last part of, the paper some problems in Yugoslav law related to the legal
nature of time charter are considered.
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